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Trafikudvalget har den 27. marts 2006 stillet mig folgende spergsmal 332 (alm.
del), som jeg hermed skal besvare.

Svaret vedlaegges i 5 eksemplarer.
Spoergsmal 332:

“Ministeren bedes kommentere henvendelse af 24. marts 2006 fra Solrgd
Strands Grundejerforening vedr. gget kapacitet pa straekningen mellem
Kabenhavn og Ringsted, jf. TRU alm. del — bilag 317.”

Svar:

Jeg vil starte med at anerkende det engagement, som Solred Strands
Grundejerforening har lagt i deres marts nummer af "Strandsiden”, som
handler om udvidelse af jernbanen mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Strandsiden bergrer mange forskellige temaer. Jeg har allerede i en reekke svar
pa en raekke sporgsmal fra Trafikudvalget vaeret inde pa de fleste af dem og vil
derfor ngjes med at kommentere nogle udvalgte punkter.

Hovedkonklusionen i henvendelsen er, at man har svart ved at se
argumenterne for en nybygningslesning, og Strandsiden peger i stedet pa et 5.
spor kombineret med udvidelse af Kage Bugt S-banen.

Solrgd Strand Grundejerforening finder i deres folgebrev, at Strategianalysen
ikke er skrevet i et let tilgaengeligt sprog. Her kan jeg dog henvise til den korte
udgave af undersegelsen, som er beregnet pd, at man hurtigt kan seette sig ind i
de veesentligste temaer. ”Strategianalysen kort fortalt ” kan downloades eller
bestilles i papirudgave hos Trafikstyrelsen.

Historien

Strandsiden finder det vanskeligt at forsta forlgbet frem til i dag, og hvorfor der
igen tales om nybygningslesningen. Jeg vil derfor kort skitsere, hvad der er
gennemfort af undersggelser, og hvilke beslutninger, der er truffet i forhold til
nybygningslgsningen.
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I 1997 vedtog Folketinget lov nr. 343 af 20. maj 1997 om projektering af Side 2/7
jernbaneanlaeg Kobenhavn - Ringsted. Med baggrund heri blev der fra 1997 til

1999 gennemfort omfattende undersggelser af anlaeg, der kunne udvide

kapaciteten. Der blev arbejdet med tre forskellige hovedforslag for en

udbygning af jernbanekapaciteten pé streekningen Kebenhavn — Ringsted, som

ogsé omfattede et antal varianter:

e Udbygningslesningen, som bestod i en udvidelse af banekapaciteten
langs Vestbanen over Roskilde med to nye hovedspor mellem Hvidovre
og Hgje Taastrup og mellem Roskilde og Ringsted.

e Nybygningslesningen, som indebar anlag af en helt ny
jernbanestrakning mellem Kebenhavn og Ringsted over Kage.

e Kombinationslosningen, som ved en kombination af de to andre
losningsmuligheder bestod i anleeg af to nye hovedspor mellem
Hvidovre og Hgje Taastrup, og herfra en ny bane over Hedelandet og
Kage til Ringsted.

I marts 1999 blev der truffet beslutning om at arbejde videre med
udbygningslgsningen i form af en VVM undersggelse og dermed at stille
arbejdet med de to sidste lgsningsforslag i bero. Pa grund af stor lokal
modstand mod at udbygge straekningen mellem Kgbenhavn og Haje Taastrup,
blev undersggelserne imidlertid ogsa suppleret med en ny variant, der svarede
til en nybygningslasning mellem Kgbenhavn og Hgje Taastrup. Pa grund af
politisk uenighed og efterfolgende mangel pa bevillinger i den femérige
politiske aftale fra november 1999, lgb sagen ind i et dedvande.

I januar 2001 blev der indgéet en aftale om de kommende ars investeringer pa
trafikomrédet. Det blev besluttet at opretholde mulighederne for at anlaegge et
eventuelt 5. hovedspor mellem Hvidovre og Haje Taastrup og for et eventuelt
nyt baneanlaeg mellem Kogbenhavn H og Ringsted over Kage svarende til
hovedforslaget for nybygningslgsningen. Folketinget konfirmerede den
politiske aftale fra januar 2001 ved vedtagelse af lov nr. 497 af 7. juni 2001 om
endring af lov om projektering af jernbaneanleeg Kabenhavn-Ringsted.

Som en udlgber af samme aftale blev der igangsat en projektering med VVM for
S-tog til Roskilde, som umiddelbart for anlaegsloven dog blev opgivet igen, da
der blev rejst tvivl om mulighederne for den tekniske tilpasning af de S-tog som
var under levering.

I november 2003 blev det besluttet at igangsaette en projektering af
mulighederne for pa kortere sigt at fjerne de kapacitetsmaessigt mest betydende
flaskehalse mellem Kgbenhavn og Ringsted inden for en ramme pd 800 mio.
kr., det sdkaldte KOR-projekt. Parallelt hermed blev det besluttet at igangsaette
en "Strategianalyse” med det formal at fastleegge det langsigtede méal mht.
kapacitetsudvidelse Kobenhavn-Ringsted, som resulterede i Trafikstyrelsen
rapport fra oktober 2005.
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For at opn4 sterst nytte af investeringerne, blev det i november 2005 besluttet Side 3/7
at se de kort- og langsigtede tiltag i én fzlles strategi for udbygning af
banekapacitet, og inden 1. juli 2006 at tage stilling til det naeste skridt.

Losningsrummet er hermed i praksis indsnaevret til et valg mellem at
undersgge to alternativer, nemlig 5. spor mellem Kabenhavn og Hgje Taastrup
samt en ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted via Kage.

Kapacitet

Strandsiden stiller spergsmalstegn ved nytten af den store kapacitet i
nybygningslasningen, da hele kapaciteten ikke anvendes til at kare flere tog.
Som jeg har naevnt i tidligere besvarelser kan udvidet kapacitet anvendes til
sével at kere flere tog, som til at forbedre deres rettidighed og kereplanernes
sammensatning.

Det anfores imidlertid ogsd, at gnsket om den store kapacitetsgevinst knytter
sig til godstrafikken i langt sterre grad end til persontrafikken. Det kan jeg
afvise, da der forudsettes afsat den samme kapacitet til godstrafikken mellem
Kegbenhavn og Ringsted i 5. spor- og Nybygningslasningen.

Jeg er selvsagt heller ikke parat til at afskrive godstransport pa bane, som et
vigtigt fremtidigt transporttilbud. Jeg ser tilvejebringelse af ekstra kapacitet til
godstrafik, som en ngdvendig forudsatning for at forbedre
konkurrencesituationen for godstransport pa bane og dermed for at styrke
banegodstransportens mulighed for at aflaste vejnettet.

Losningsmulighedernes fysik

Det er Kklart, at jernbaneanlaeg i den storrelse, som der er undersagt i
Strategianalysen, ikke kan gennemfores uden visse gener for lokalomréader
langs banen. Uanset hvilket alternativ, der vaelges til det videre arbejde, vil en
kommende VVM undersggelse netop satte fokus pa genevirkningerne og pege
pa lgsninger, som vil give en fornuftig reduktion af generne i forhold til prisen.
Strategianalysen har da ogsa angivet en rackke forslag hertil, de sakaldte niveau
2 tilkebsmuligheder.

Jeg skal i det folgende tage udgangspunkt i Strandsidens gennemgang side 8-
11, hvor der er foretaget en kritisk gennemgang af nybygningen.

Der argumenteres for tunnelanleeg gennem Hvidovre for at beskytte borgerne
mod jernbaneanlagget. Strandsiden glemmer tilsyneladende, at der ogsa
forlgber en motorvej gennem det mest problematiske omrade midt i Hvidovre,
og at en tunnelering af jernbanen her stadig vil efterlade motorvejen som et
st@j- og barrieremaessigt problem. Skal der foretages en miljesikring ud over
niveau 1, er jeg derfor af den opfattelse, at en overdaekning af sdvel jernbane
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som motorvej er en bedre lokal lgsning og endda meget billigere end forslaget Side 4/7
fra 1998. Hvidovre kommune har da ogsé tilkendegivet dette.

Jeg er enig med Strandsiden i, at der skal findes en fornuftig lesning pa
jernbanens forlgb gennem den grgnne kile i Brondby-Vallensbaek omradet,
men er ikke enig i den meget pessimistiske tone, der er anlagt. Den viste
liniefaring pa kortet gverst side 9 er det verst teenkelige alternativ (og vist
endda en smule for pessimistisk tegnet). Der er trods alt ikke tale om en
jernbane, som forlgber tveers gennem den grenne kile, men et anlaeg, som
forlgber langs motorvejen. I strategianalysen er der ogsa anvist et
losningsforslag, som gor det muligt at anleegge jernbanen teet pa motorvejen for
en skennet merpris pa 100 mio kr. Hermed vil generne for den grenne kile
blive formindsket.

Det samme kan jeg svare til problemomrade 3, linieferingen mellem Ishgj og
Greve. Det er ikke ualmindeligt, at industriomrader og jernbane eller
vejinfrastruktur ligger taet pa hinanden. Jeg er ikke enig med henvendelsen i, at
det er et stort problem. Det formodes at der i problemomréde 3 henvises til
Bjaelkevangen, hvor der er vedtaget lokalplan 14.27 vedrerende senioregnede
boliger og erhverv. I denne lokalplan er der reserveret areal til jernbanen i
henhold til arealreservationen til 1998 lgsningen, men den pracise placering af
jernbanen vil ogsa her afvente en eventuel VVM-undersggelse.

Jernbaneanlegget vil uundgaeligt berore naturomrader. Men her kan der dog
henvises til, at der i forvejen — lige ved siden af baneprojektets linieforing—
forlgber nogle langt storre konstruktioner og deemninger fra
motorvejsanlegget. Jernbaneanlagget vil naturligvis blive sggt indpasset bedst
muligt, si den samlede genevirkning ikke opleves voldsomt foraget. Allerede pa
niveau 1 i beskrivelserne er dette medtaget.

Der er ikke noget at sige til at Strandsiden alene beskaftiger sig med
nybygningsalternativet, fordi det er det eneste, som bergrer lokalomrédet. Jeg
er dog nadt til at papege, at der ogsa er veesentlige miljomaessige konsekvenser
ved at udbygge den bestdende jernbane. Strategianalysen fremhaever
stgjproblematikken som den vaesentligste, men ogsa visuelle gener fra nyt
broanlag vest for Hgje Taastrup og generne med tung trafik gennem
boligomraderne og stgjen i anleegsfasen er vaesentlige problemomréder.

Udbygning af S-banen langs Koge Bugt.

En udbygning af S-banen langs Kage bugt ville ikke veere ukompliceret, fordi
banen de fleste steder forlgber gennem teet bebyggelse, typisk villabebyggelse,
hvorved udbygningen vil medfare betydelige gener for de umiddelbare naboer
til baner. Vaesentligst er selvfolgelig ekspropriationerne samt det, at jernbanen
kommer ca 5 meter taettere pa de boliger, som bevares.
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Kapaciteten pa den centrale del af S-togsnettet, Kebenhavn H — Svanemgllen, Side 5/7
er begranset til 10 linier pr. 20 minutter. Disse er i dag alle i anvendelse i
morgenmyldretiden, og af disse korer 4 linier pa Koge Bugt banen.

En trafikudvidelse ud over 4 linier p&4 Kage Bugt banen vil stade mod
kapacitetsproblemet pd Kebenhavn H — Svanemsgllen. Hvis der ikke her
forinden eller samtidig er sket en kapacitetsudvidelse, vil hurtige tog pa Koge
Buge banen kun kunne indszttes pa bekostning af det 10 minutters system som
DSB S-tog gnsker indfart i 2007, og derfor med negative konsekvenser for
mellemstationerne.

Er transportministeren kort af sporet?.

Jeg mener, at citaterne fra mit svar til byradene i Solred, Greve og Vallensbak
Kommuner er taget ud af en storre helhed, og der i den forbindelse er behov for
at uddybe, hvad jeg i egentlig svarede.

Jeg har jf. svaret pd spergsmal 133 fra Trafikudvalget oplyst, at nybygnings-,
udbygnings og 5. sporslgsningen hver iser vil tiltraekke 11.700, 8.700 og 4.000
ekstra rejser pr. dag. Disse oplysninger stemmer overens med Strategianalysen.
Bemeerk at det tal, som er gengivet i Strandsiden for Nybygningslgsningen
(11.300) er forkert. Oplysningerne om de nye rejser er dog ikke prasenteret
direkte i hovedrapporten, men i et baggrundsnotat “Trafikale forudsatninger”.
De figurer som er vist i Strategianalysens hovedrapport viser endringer i
passagertal pr. hverdag pa nogle udvalgte delstraeekninger i 2015. Den totale
stigning i antallet af togrejser kan ikke udledes af disse oplysninger.

Prognosen afspejler de forventede antal rejser i 2015. Erfaringer fra tidligere
starre infrastrukturprojekter viser dog, at det tager nogen tid for de fulde
effekter af en forbedret infrastruktur opnés, hvilket trafikmodellen ikke tager
hgjde for. Derfor er der i den samfundsgkonomiske analyse regnet med en
indsvingsperiode, sé de fulde trafikale effekter forst indregnes fra 2018.

Omkring jernbanens kapacitet vil jeg gentage, at den kan bruges til afvikle flere
tog, forbedre rettidigheden og forbedre kareplanerne. Alle tre ting er afgerende
for at forbedre togets konkurrenceevne og derved give passagererne et bedre
alternativ til bilen. Det er siledes ikke nok udelukkende at fokusere pé, at
kapaciteten kan anvendes til at afvikle flere tog.

S& er det ogsa korrekt, at nybygningslasningen er fremtidssikret séledes, at der
vil veere kapacitet til stede, der kan nyttiggere en eventuel udvidelse af
Kabenhavns Hovedbanegéard.

Det er korrekt at den nye bane vil aflaste den eksisterende bane ved at de lade
de fleste gods- og fjernbanetog trafikere denne, men den vil ogsé anvendes til
videreforelse af Lille Syd fra Haslevomradet ind til Kebenhavn med stop i Kage
Nord og Ny Ellebjerg, samt intercitytog til Odense ligeledes med stop i Kege
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Nord og Ny Ellebjerg. Pa Kage Nord vil der blive omstigningsmulighed til S- Side 6/7
tog, sé alle S-togsstationer pa Kage Bugt S-banen kan nés. Siledes anvendes

den nye bane til savel lokal som gennemkerende trafik og vil derved ogsa veere

til glaede for borgerne langs Kage Bugt.

Malt i antal linier er der med de anvendte koreplanseksempler
anvendt/forudsat samme antal linier vest for Ringsted i nybygningslgsningen
og 5. sporet. Kvaliteten i betjeningen i Nybygningslosningen vil dog veere bedre
i form af kortere rejsetid og bedre fordeling af afgangstidspunktet, grundet den
ogede kapacitet og de flere linier gst for Ringsted.

Det er heller ikke korrekt, at jeg "raber”, at nybygningslgsningen allerede er
besluttet. Det er netop det, der skal forhandles om frem til 1. juli. Jeg forklarer
videre, at den foresldede linieforing kun er vejledende, og der inden vedtagelse
af en anleaegslov vil skulle gennemfores en VVM-analyse, et forhold som ogsa
gor sig geeldende for 5. sporet.

Med venlig hilsen

Flemming Hansen



